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Beschreibung 

Diese Erfindung betrifft eine elektro-hydrauli- 
sche Steuerung fQr ein automatisch zu schalten- 
des Kraftfahrzeuggetriebe nach dem Oberbegriff 
von Anspruch 1. 

Aus ATZ 85 (1983) 6 Seiten 393 bis 405 ist a us 
zwei Veroffentlichungen ein 4-Gang«Automatge- 
triebe mit elektronisch-hydraulischer Steuerung 
bekannt Aus Absatz 4, Getriebesteuerung (Seite 
402), und Absatz 5, Sicherheitsfunktionen, sowie 
Bild 6 und 7 dieser Veroffentlichungen ist 
bekannt, daB im stromlosen Zustand rein 
hydraulisch entsprechend der Wahlschieber-Ver- 
stellung entweder vorwSrts im 3. Gang oder 
ruckwarts gefahren werden kann, wobei auch 
eine Neutralstellung (Leeriaufstellung) mogiich 
ist. 

Aus der Druckschrift 4 HP 22 E der ZF 
Getriebe GmbH Saarbrucken, Olfuhrungsplane, 
ist diese elektronischhydraulische Steuerung 
ausfuhrlicher dargesteilt und erganzt Bild 6. 

Dieses System ist mogiich, weil damit die 
Steuerung eines Schongang-Getriebes erfolgt, 
bei dem der 4. Gang ein Schnellgang — Over- 
drive — ist und der Motor im 4. Gang nicht die 
hochste Drehzahl erreicht Fur ein 4-Gang- 
Getriebe mit einem direkten 4.-Gangoder einem 
Overdrive-Getriebe, bei dem auch die hochste 
Motordrehzahl im hochsten Gang erreicht wird, 
ist eine soiche Steuerung jedoch nicht geeignet, 
weil eine Ruckschaltung vom 4. in den 3. Gang 
bei Stromausfail zu uberhohten Drehzahien im 
Motor und damit zur Beschadigung dieses 
Motors fuhren wurde. 

Ein 4-Gang-Getriebe mit Overdrive ist auch 
aus der US-A 43 54 236 bekannt Fallt bei die- 
sem Getriebe wahrend der Fahrt die Elektronik 
aus, wird immer in den hdchstmdglichen Gang 
geschaltet, und der Fahrer kann ungehindert 
Ober den Steilhebei die Gange 3, 2 und 1 einle- 
gen. Fahrer von Automatgetrieben sind aber 
gewohnt, daB tiber den Steilhebei eingegebene 
Befehle erst dann ausgefuhrt werden, wenn sie 
in bezug auf Drehzahlveranderungen zugelassen 
sind. Eine soiche Sicherheit ist beim Ausfall der 
Elektronik nicht gegeben. 

Es ist deshalb Aufgabe der Erfindung, eine 
elektronisch-hydraulische Steuerung nach dem 
Oberbegriff von Anspruch 1 weiterzuentwickeln, 
so daB bei Stromausfail keine unzulassigen 
Ruckschaltungen mogiich sind. Dabei soli der 
Bauaufwand sich nicht erhdhen. 

Diese Aufgabe wird mit den kennzeichnenden 
Merkmalen von Anspruch 1 erfullt 

Der Ausfall der Elektronik wird vom Fahrer bei 
einer Fahrt mit einer hohen Geschwindigkeit bis 
auf die vorgesehene Anzeige am Armaturenbrett 
aus dem Fahrverhalten des Fahrzeuges gar nicht 
erkannt, und er kann die Fahrt bei solchen 
Bedingungen unbehindert fortsetzen. Auch der 
Motor wird nicht Oberlastet, weil keine unzulas- 
sige Ruckschaltung erfolgt, die zur BeschSdi- 
gung des Motors fuhren wurde. Erst bei Anfor- 
derungen, die in diesem Gang nicht mehr erfullt 



werden kdnnen, z.B. Fahren in einer groBeren 
Steigung, hat der Fahrer die Moglichkeit, das 
Getriebe in einen tieferen Gang zu schalten. 
Dazu muB jedoch der Systemdruck fur den 

5 hydraulischen Teil der elektronisch-hydrauli- 
schen Steuerung kurz unterbrochen werden. 
Aus Sicherheitsgrflnden muB der Fahrer dazu 
den Motor abstellen und wieder aniassen. Es 
ware naturlich auch mogiich, diese Umschal- 

io tung in einen tieferen Gang durch Verstellen des 
WShlschiebers in die Neutralstellung und wieder 
in die Vorwartsfahrtstellung zu bewirken. Eine 
so eingerichtete Steuereinrichtung wurde jedoch 
die Sicherheitsanforderungen nicht erfullen, weil 

is der Fahrer die Moglichkeit hatte, diese Umschal- 
tung bei noch zu hoher Fahrgeschwindigkeit 
durchzufuhren. Mit den Anspruchen 2 bis 9 wird 
die Erfindung in vorteiihafter Weise weiter aus- 
gestaltet. 

20 Eine Verstellung des Wahlschiebers in die 
Position fur die Ruckwartsfahrt (R) bewirkt 
jedoch auch ein Fahren in diese Richtung, ohne 
daB im Vorwartsfahrbereich bereits auf einen 
tieferen Gang geschaltet worden ist Mit der 

25 Schaltung des Automatgetriebes in einen tiefe- 
ren Gang, z.B. den 3. Gang, bei einem 4-Gang- 
Getriebe, beim Aniassen oder Wiederanlassen 
nach dem Ausfall der Elektronik, kann auch aus 
dem Stand in Vorwartsfahrtrichtung angefahren 

30 werden. Durch die Verwendung fur an und fur 
sich notige Schalt- und Steuerventile fur die 
hydraulische Steuereinrichtung, die bei Ausfall 
der Elektronik die Weiterfahrt und das Anfahren 
in Vorwarts- und Ruckwartsfahrtrichtung ohne 

35 Gefahrdung des Motors bewirkt, wird der Bau- 
aufwand nicht erhoht. Allern durch die 
geschickte Verbindung der zwei Sicherhe'rtsven- 
tile mit den drei Schaltventifen wird bei einer 
elektronisch-hydraulischen Schaltung fur ein 4- 

40 Gang-Automatgetriebe die Aufgabe erfullt 
Durch die Mehrfachnutzung eines Magnetventi- 
les ist es mogiich, das an und fur sich notige 
Magnetventil fur die R-Gang-Sicherung etnzu- 
sparen. 

45 Aus der EP-A 179 683 ist zwar eine elektrohy- 
draulische Steuerung fQr ein Automatgetriebe 
mit zwei Getriebeeingangswellen bekannt mit 
dem auch bei Stromausfail eine Weiterfahrt 
mogiich ist dabei wird durch die Umschaltung 

so eines Magnetventils in Verbindung mit der 
Umschaltung eines Steuerschiebers infoige des 
Stromausfalls von der leistungsverzweigten 
Fahrweises auf rein hydraulische Fahrweise 
Ober den Drehmomentwandler umgestellt Es 

55 muB also eine Kupplung getdst und eine weitere 
geschlossen werden. m Wahrend im Normalbe- 
trieb eine soiche Oberschneidungsschaltung 
zum Schutz der Kupplungen mit viel Steuerauf- 
wand erfolgt, ist fur den Notbetrieb dieser nicht 

so vorgesehen und auch nicht mogiich. 
Es zeigen: 

Fig. 1 ein 4-Gang-Automatgetriebe in schema- 
tischer Darstellung mit einem direkten 4. Gang. 
Fig. 2 ein 4-Gang-Automatgetriebe nach Rg. 1, 
65 jedoch mit einem Schongang — Overdrive — 



2 



3 



EP 0 316 358 B1 



4 



Fig. 3 eine Tabelle fiber die eingeschalteten 
Kupplungen, Bremsen und Magnetventile in den 
einzelnen Gangen bei einem Getriebe nach Fig. 1. 

Fig. 4 ein vereinfacht dargestelltes Steuer- und 
Olffihrungsschema. 

Rg. 5 ein vereinfacht dargestelltes Steuer- und 
Olffihrungsschema in einer weiteren Ausffihrung. 

Das Automatgetriebe G 1 nach Rg. 1 wird von 
einem nicht dargestellten Antriebs motor fiber 
einen hydro-dynamischen Drehmomentwandier 
W mit Uberbrfickungskupplung UK angetrieben 
und besteht aus einem Grundgetriebe G mit den 
Kupplungen A und B sowie den Bremsen C, C 
und D sowie einem Grup pen getriebe GR 1 fur den 
4. Gang mit der Kupplung E und der Bremse F. 
Weiter sind zur Verbesserung der Schaltung und 
Steuerung noch nicht bezeichnete Freilaufe 
sowohl im Grund wie im Gruppengetriebe ange- 
ordnet. 

In dem Automatgetriebe G 2 nach Fig. 2 ist die 
Anordnung des hydro-dynamischen Drehmo- 
mentwandlers W und des Grundgetriebes G 
gleich dem nach Rg. 1, nur das Gruppengetriebe 
GR 2 ist mit dem Grundgetriebe G anders verbun- 
den, und die Kupplung E und Bremse F sind 
anders angeordneL 

Aus der Tabelle nach Rg. 3, die fur das Getriebe 
G 1 nach Fig. 1 zutrifft, ist leicht ableitbar, welche 
Kupplungen und Bremsen A bis F und Magnet- 
ventile 4 a und 4 b in den einzelnen Gangen 
geschlossen sind und von der elektronisch- 
hydraulischen Steuerung und im Falle der 
Magnetventile von dem elektronischen Steuerge- 
rSt 3 ein- und ausgeschaltet und in bezug auf die 
Kupplungen und Bremsen mit Systemdruck 
beaufschlagt werden. 

In dem vereinfacht dargestellten Steuerschema 
nach Rg. 4 ist eine Druckmittelquelie 1 uber eine 
Leitung 10 mit einem Hauptdruckventil 11 sowie 
mit einem Wahlschieber 2 und dem System druck- 
kanal 13 verbunden. Der WShlschieber 2 hat uber 
Kanal 21 noch eine Verbindung mit der Kupplung 
fur die Vorwartsfahrt A sowie dem 5. Ringraum 55 
vom 1-2-Schaltventil 5. Weiterhin ffihrt vom 
W§hlschieber 2 noch ein Kanal 22 zum zweiten 
Ringraum 82 des RQckw§rtsgang-Sicherhertsven- 
tiles 8, der jedoch nur bei der Verstellung des 
Wdhlschiebers In die ROckwartsfahrtstellung R 
mit Systemdruck beffillt 1st. Der Systemdruck- 
kanal 13 hat einen Abzweig zum D ruckreduzi er- 
ven ti! 12 sowie zum dritten Ringraum 93 vom 
Sicherheitsventil 9 und zum funften Ringraum 75 
vom 3-4-Schaltventil 7. Vom Druckreduzierventil 
12 werden uber die Steuerdrucklettung 43 die 
Magnetventile 4 a und 4 b mit Steuerdruck ver- 
sorgt. Die Magnetventile 4 a und 4 b werden vom 
elektronischen Steuergerat 3 fiber die elektrische 
Steuerleitung 31 geschaltet und sind im nicht 
geschalteten Zustand entlfiftet. Vom ersten 
Magnetventil 4 a fuhrt eine erste Steuerleitung 41 
zum zweiten Ringraum 72 vom 3-4-Schaltventil 7 
und zum Federraum 58 vom 1-2-Schaltventil 5. 
Die zweite Steuerleitung 42 fuhrt vom zweiten 
Magnetventil 4 b zu den ersten stimseitigen Ring- 
raumen 51, 61, 81, 91 von den Schaltventilen 5, 6 



und vom Rfickwartsgang-Sicherheitsventii 8 und 
vom Sicherheitsventil 9 sowie zum funften Ring- 
raum 95 dieses Sicherheitsventiles 9. AHe Schalt- 
ventile 5, 6, 7, das Rfickwartsgang-Sicherheits- 

5 venti! 8 und das Sicherheitsventil 9 haben im 
Ventilgehause eingearbeitet mehrere Ringraume 
51-57, 61-67, 71-77, 81-84, 91-95 und je einen 
Koibenschieber 50, 60, 70, 80, 90, der von je einer 
in einem Federraum 58, 68, 78, 85, 96 ange- 

10 ordneten Druckfeder 59, 69, 79, 86, 97 in eine 
Endstellung gedrfickt wird. Das 1-2-Schaltventil 5 
hat noch eine Druckmittel verbindung vom dritten 
Ringraum 53 fiber die Leitung 530 und das zweite 
Kugelventil K 2 zur Rfickwartsgang-Bremse D. Der 

15 sechste Ringraum 56 ist fiber die Leitung 560, 561 
mit dem ffinften Ringraum 65 vom 2-3-Schaltven- 
til 6 verbunden, und der zweite 52 und der 
siebente Ringraum 57 haben eine Entlfiftung, und 
der Koibenschieber 50 hat zur Bildung von 

20 Steuerkanten drei Steuerkolben 501, 502 und 503. 
Das 2-3-Schaltventil 6 hat noch eine Druckmittel- 
verbindung vom dritten Ringraum 63 fiber die 
Leitung 630 zur Bremse C r und aus dem sechsten 
Ringraum 66 fiber die Leitung 660 und das erste 

25 Kugelventil K 1 und Leitung 661 zur Kupplung B. 
Weiter fuhrt eine Leitung 640 vom vierten Ring- 
raum 64 zur Bremse C und der zweite 62 und 
siebente Ringraum 67 haben eine Entlfiftung. Der 
Koibenschieber 60 hat zur Bildung von Steuerkan- 

30 ten drei Steuerkolben 601, 602 und 603. Das 3-4- 
Schattventil 7 hat noch eine Druckmitteiverbin- 
dung vom vierten Ringraum 74 fiber die Leitung 
740 zur Bremse F fur den 1. bis 3. Gang und R- 
Gang und vom sechsten Ringraum 76 fiber die 

35 Leitung 760 zur Kupplung E ffir den 4. Gang. Der 
dritte 73 und siebente Ringraum 77 haben eine 
Entlfiftung, und der Koibenschieber 70 hat zur 
Bildung von Steuerkanten vier Steuerkolben 701- 
704, wobet der Steuerkolben 701 gegenuber den 

40 ubrigen Steuerkolben einen kleineren Durchmes- 
ser aufweist Das Rfickwartsgang-Sicherheitsven- 
til 8 hat noch eine Druckmittelverbindung vom 
dritten Ringraum 83 fiber die Leitung 830 und das 
zweite Kugelventil K 2 zur Ruckwartsgang- 

45 Bremse D und fiber die Leitung 831 und das erste 
Kugelventil K 1 und Leitung 661 zur Kupplung B. 
Ein Abzweig 832 von Leitung 830 fuhrt zum 
Federraum 96 vom Sicherheitsventil 9, und der 
vierte Ringraum 84 hat eine Entlfiftung. Der Kol- 

so benschieber 80 hat zur Bildung von Steuerkanten 
zwei Steuerkolben 801 und 802. Das Sicherheits- 
ventil 9 hat noch eine Druckmittelverbindung vom 
vierten Ringraum 94 fiber Leitung 940 zum ersten 
stimseitigen Ringraum 71 des 3-4-Schaltventiles 

55 7, und der zweite Ringraum 92 hat eine Entlfiftung 
und der Koibenschieber 90 zur Bildung von Steu- 
erkanten noch drei Steuerkolben 901-903, wobei 
der Steuerkolben 901 einen kleineren Durch- 
messer ais die fibrigen Steuerkolben 902 und 903 
60 aufweist. Weiter besteht noch eine Verbindungs- 
leitung 562, 564 von der Leitung 560 zur Leitung 
640 und zum Kanal 21 und damit zur Kupplung A. 
Zwischen der Verbindungsieitung 564 und dem 
Kanal 21 — Zuleitung zur Kupplung A — befindet 
65 sich noch ein drittes Kugelventil K 3, das nur 
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einen DurchfluB in der beschriebenen Richtung 
zulaBt. Die elektronisch-hydraulische Steuerein- 
richtung nach Fig. 4 wirkt wie folgt: Vom elektro- 
nischen Steuergerat 3 werden die Magnetventile 
4 a und 4 b geschaltet Weiterhin Gbernimmt die 
Elektronik die Modulierdruckregelung und die 
Schaltung der Wandler-Uberbruckungskupplung; 
beides ist in dem vereinfachten Steuerschema 
nach Fig. 4 nicht dargestellt Bei voller Funktion 
der elektro-hydraulischen Steuerung wird im 1. 
Gang das Magnetventil 4 b von dem elektroni- 
schen Steuergerat 3 eingeschaltet so daS uber 
die zweite Steuerleitung 42 die Schaitventile 5, 6 
und 7 gegen den Druck der Feder 59, 69 und 79 
umgeschaitet werden. Uber Kanal 21 wird die 
Kuppiung A, und uber Kanal 13 und Leitung 740 
die Bremse F geschlossen. Nach Fig. 3 wird im 2, 
Gang das Magnetventil 4 a ebenfails geschaltet 
so daft uber die erste Druckleitung 41 Steuerdruck 
dem Federraum 58 des 1-2-Schaltventiles 5 und 
dem zweiten Ringraum 72 des 3-4-Schaltventiles 
7 zugeleitet wird. Das 1-2-Schaltventil 5 wird 
dadurch in die Ausgangsstellung zurQckgescho- 
ben. Dadurch kann der Systemdruck von Kanal 21 
uber die Ringraume 55 und 56 und die Leitungen 
560, 562 und 563 die Bremse C, und uber die 
Leitung 640 und die Ringraume 64 und 63 des 2-3- 
Schattventiies 6 sowie die Leitung 630 die Bremse 
C schlieBen. Im 3. Gang wird das Magnetventil 4 
b abgeschaltet und die zweite Steuerleitung 42 
uber das Magnetventil entlGftet. Dadurch geht 
das 2-3-Schaltventil 6 in die Ausgangsstellung 
zuruck, und die Bremse C wird uber die Leitung 
630 und die Ringraume 63 und 62 entlGftet. 
Gleichzeitlg wird uber die Leitung 561 und die 
Ringraume 65 und 66 vom 2-3-Schaitventil 6 uber 
die Leitung 660 das erste Kugelventil K 1 und die 
Leitung 661 die Kuppiung B geschlossen. Im 4. 
Gang wird auch das Magnetventil 4 a abgeschal- 
tet und die erste Steuerleitung 41 entluftet. 
Dadurch geht das 3-4-Schattventil 7 in die Aus- 
gangslage zuruck, die Bremse F wird uber die 
Leitung 740 und den vierten und drstten Ringraum 
entluftet und die Kuppiung E uber den Kanal 13, 
den funften und sechsten Ringraum und die 
Leitung 760 geschlossen. Diese Kombination 
ermoglicht es ohne eine Zeitverzdgerung, die 
Schaitventile 5, 6 und 7 beliebig zu schalten. 
Ebenfails kann mit dem Magnetventil 4 b gleich- 
zeitlg das R-Gang-Sicherheitsventil 8 betatigt 
werden. Dadurch ist es moglich, ein Magnetventil 
einzusparen. Die Schaitventile 5, 6 und 7 sind 
gegeneinander hydraulisch verriegelt so daS 
ketne Fehlschaltungen, die zur Zerstdrung bzw. 
Blockierung des Getriebes fQhren konnten, erfol- 
gen konnen. Beim etektronischen Erkennen der 
Position R vom Wahlschieber 3 und bei einer 
Fahrzeuggeschwindigkeit grd&er einer Grenzge- 
schwindigkeit wird zusatzlich zum Magnetventil 4 
a auch das Magnetventil 4 b eingeschaltet Ober 
die zweite Steuerleitung 42 wird das RQckwdrts- 
gang-Sicherheitsventil 8 Qber Ringraum 81 gegen 
die Feder 86 verschoben und damit der Qber 
Kanal 22 vom Wahlschieber 3 kommende 
Systemdruck im zweiten Ringraum abgesperrt 



Erst nach Unterschreitung der Grenzgeschwindig- 
keit wird das Magnetventil elektronisch ausge- 
schaltet und Qber den Ringraum 82 und 83 und 
die Leitung 830 und das zweite Kugelventil K 2 

5 kann die Ruckwartsgang-Bremse D und uber die 
Leitung 831 und das erste Kugelventil K 1 sowie 
die Leitung 661 die Kuppiung B geschlossen 
werden. Bei Ausfall des etektronischen Steuerge- 
rates 3 wahrend der Fahrt und der damit verbun- 

w denen Entluftung der Steuerleitungen 41 und 42 
wird das Sicherheitsventil uber den Systemdruck 
von Kanal 13 im Ringraum 93 in der geschalteten 
Steilung gehalten. Das 3-4-Schaltventil 7 befindet 
sich in der durch die Feder 79 bewirkten Endstel- 

15 lung, so daB Systemdruck von Kanal 13 uber die 
Ringraume 75 und 76 und die Leitung 760 zur 
Kuppiung E flieBt und diese geschlossen wird. 
Ober den Systemdruckkanal 21 ist die Kuppiung A 
direkt, und uber das 1-2-Schaltventil, Ringraume 

20 55 und 56 sowie die Leitungen 560, 562 und 563 
ist die Bremse C, und uber die Leitung 560, 561 
und das 2-3-Schaltventil 6, Ringraume 65 und 66 
sowie die Leitung 660 und das erste Kugelventil K 
1 und die Leitung 661 auch die Kuppiung B 

25 geschlossen. Damit wird der 4. Gang gehalten 
oder geschaltet und eine Weiterfahrt zunachst nur 
in diesem Gang moglich. Zum Weiterfahren in 
einen tieferen Gang oder zum Anfahren muB 
zun§chst der Systemdruck kurzzeitig unter- 

30 brochen werden. Dazu ist es zweckmaBig, den 
Motor auszuschalten und wieder neu anzulassen, 
weil damit gewahrleistet ist daB bei der Umschai- 
tung des Getriebes auf einen tieferen Gang, in 
dem auch das Anfahren moglich ist die Motor- 

35 drehzahl nicht unzulassig hoch ist Wenn der 
Motor neu gestartet wird, kommt der System- 
druck uber Kanal 13, die Ringraume 93, 94 und 
Leitung 940 zum Ringraum 71. Dadurch wird das 
3-4-Schaltventil 7 in die dargestellte Steilung 

40 gebracht Bei der Verstellung des Wahlschiebers 
von der Position IM (Neutral), in der er angel assen 
worden ist in die Position Vorwartsfahrt wird der 
Systemdruck von Kanal 13 Qber die Ringraume 75 
und 74 und die Leitung 740 zur Bremse F geleitet 

45 und diese geschlossen, wahrend die Kuppiung E 
uber die Leitung 760 und die Ringraume 76 und 
77 entlGftet wird. Ober den Kanal 21 wird durch 
den Systemdruck die Kuppiung A direkt und uber 
das 1-2-Schaltventil 5 und die Leitungen 560, 562, 

so 563, die Bremse C und uber die Leitung 560, 561, 
das 2-3-Schaltventil 6, Leitung 660, Kugelventil K 
1 und Leitung 661 die Kuppiung B geschlossen. Ist 
das elektronische Steuergerat 3 ausgefallen, und 
wird der Wahlschieber 3 auf RGckwartsfahrt R 

55 versteltt so gelangt der Systemdruck Qber Kanal 
22 zum RGckw§rtsgang-Sicherheitsventil 8. Ober 
die Ringraume 82 und 83 wird dabet die Leitung 
830 bef Gilt und uber das zweite Kugelventil K 2 die 
Ruckwartsgang-Bremse D und uber das erste 

60 Kugelventil K 1 und die Leitung 661 die Kuppiung 
B geschlossen. Gleichzeitig wird uber den Ab- 
zweig 832 vom Kanal 830 Systemdruck in den 
Federraum 96 des Sicherheitsventil es 9 geleitet. 
Der Systemdruck vom Kanal 13 wird dabei Qber 
65 den dritten 93 und vierten Ringraum 94 und die 
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Leitung 940 zum stimseitig ersten Ringraum 71 
vom 3-4-Schaltventil 7 geteitet, so daS uber don 
Ringraum 75 und 74 der Systemdruck vom zwei- 
ten Abzweig des Kanals 13 uber die* Leitung 740 
die Bremse F geschlossen wird. In dieser Schalt- 
steliung des 3-4-Schaltventiles wird die Kupplung 
E entluftet 

Fig. 5 ist eine weitere Ausfuhrung der Erfindung 
und der Fig. 4 sehr ahnlich. Abweichend von Fig. 
4 ist die zweite Steuerleitung 42 nicht mit zum 
stirnseitigen Ringraum 81 vom R-Gang-Sicher- 
heitsventii 8 gefuhrt, und der Abzweig 832 von 
der Leitung 830 zum Federraum 96 ist auch nicht 
ausgefuhrt. Dafur fuhrt Leitung 940 nicht nur zum 
ersten stirnseitigen Ringraum 71 des 3-4-Schalt- 
ventiles 7, sondern weiter ais Leitung 940 a bis 
zum ersten stirnseitigen Ringraum 81 vom R- 
Gang-Sicherheitsventil 8, und uber Kanal 22 a ist 
. der vierte Ringraum 84 fur den Systemdruck bei 
R-Gang-Stellung des W&hlschiebers 2 mit diesem 
verbunden. wan rend der zweite Ringraum 82 
entluftet ist. Mit dieser abweichenden Kanal- und 
Leitungsfuhrung kann beim Ausfall der Elektronik 
im RGckwartsgang gefahren werden, ohne daB 
der Systemdruck kurzzeitig unterbrochen wird. 

Bezugszeichen 

1 Druckmittelquelle. 

10 Leitung. 

11 Hauptventil. 

12 Druckreduzierventil. 

13 Kanal fur Systemdruck. 

2 Wahlschieber. 

21 Kanal fur Systemdruck (Vorwartsfahrtrich- 
tung). 

22, 22 a Kanal fur Systemdruck (RGckwSrtsfahrt- 
richtung). 

3 Elektronisches Steuergerat 
31 Elektrische Steuerleitung. 

4 Magnetventile. 

4 a Erstes Magnetventil. 

4 b Zweites Magnetventil. 
4VErste Steuerleitung. 

42 Zweite Steuerleitung. 

43 Steuerdruckleitung. 

5 1-2-Schaltventil. 
50 Kolbenschieber. 
501-503 Steuerkolben. 
51-57 Ringraume. 

58 Federraum. 

59 Druckfeder. 
530 Leitung. 
560-564 Leitungen. 

6 2-3-Schaltventit. 

60 Kolbenschieber. 
601-603 Steuerkolben. 
61-67 Ringraume. 

68 Federraum. 

69 Druckfeder. 
630 Leitung. 
640 Leitung. 

660 Leitung. 

661 Leitung. 

7 3-4-Schaltventil. 

70 Kolbenschieber. 
701-704 Steuerkolben. 



71-77 Ringraume. 

78 Federraum. 

79 Druckfeder. 
740 Leitung. 

5 760 Leitung. 

8 R-Gang-Sicherheitsventil. 

80 Kolbenschieber. 

801 Steuerkolben. 

802 Steuerkolben. 
10 81-84 Ringraume. 

85 Federraum. 

86 Druckfeder. 

830 Leitung. 

831 Leitung. 
75 832 Abzweig. 

9 Sicherheitsventil. 
90 Kolbenschieber. 
901-903 Steuerkolben. 
91-95 RingrSume. 

20 940, 940 a Leitung. 

K1 Erstes Kugelventil. 

K 2 Zweites Kugelventil. 

K 3 Kugelventil einseitig. 

A-F Kupplung en, Bremsen. 
25 G 1 Automatgetriebe. 

G 2 Automatgetriebe. 

G Grundgetriebe. 

GR 1 Gruppengetriebe. 

GR 2 Gruppengetriebe. 
30 W Hydrodynamischer Drehmomentwandler. . 

OK Uberbruckungskupplung. 

Patentanspruche 

35 1. Elektro-hydraulische Steuerung fur ein auto- 
matisch zu schaltendes Kraftfahrzeuggetriebe (G 
1, G 2) mit einem Wahlschieber (2), zumindest fur 
die Neutralstellung (N) sowiefurdie Vorwarts- (D) 
und RQckwSrtsfahrt (R), einem elektronischen 

40 Steuergerat (3), mit Federkraft in der entlufteten 
Neutralstellung gehaltenen Magnetventilen (4), 
einer Druckmittelquelle (1), Drucksteuer- und 
Schattventilen (5, 6, 7) zur Betatigung von Gang- 
schaltkupplungen und -bremsen (A-F) sowie mit 

45 einer Ruckschaltsicherung zur Verhinderung von 
Ruckschartungen bei noch zu hoher Fahrge- 
schwindigkeit und einer Einrichtung, die beim 
Ausfall der Elektronik wahrend der Fahrt das 
Automatgetriebe (G 1, G 2) in dem hochstmog- 

so lichen Gang halt oder schaltet, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in einer Steuereinrichtung (5, 6, 7, 9) 
ein Sicherheitsventil (9) angeordnet ist, das beim 
Ausfall des elektronischen Steuergerates (3) wah- 
rend der Fahrt uber den Systemdruck (Kanal 13, 

55 Ringraum 93) in der geschaltenen Stellung gehal- 
ten und Ober das unter der Wirkung einer Feder 
(79) in einer Endstellung befindltche 3-4-Schalt- 
ventil (7) die Kupplung fur den hochsten Gang (E) 
geschlossen, wShrend beim Ausfall des elektroni- 

60 schen Steuergerates (3) vor dem Start oder Wie- 
derstarten des Motors uber den Systemdruck 
(Kanal 13) und das nicht geschaltete Sicherheits- 
ventil (9) das 3-4-Schaltventil (7) geschaltet und 
die Bremse (F) fur einen niedrigeren Gang 

65 geschlossen wird. 
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2. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daS unabhangig vom Ausfali des 
elektronischen Steuergerates (3) nach dem Star- 
ten Oder Wiederstarten des Motors und der Ver- 
stellung des wahlschiebers (2) In die R-Gangstel- 
lung (R) ein Fahren im Ruckwartsgang m6giich ist 
{Rg. 4). 

3. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, da& unabhangig vom Ausfal! des 
elektronischen Steuergerates (3) beim Verstellen 
des Wahlschiebers (2} in die R-Gangstellung (R) 
ein Fahren im Ruckwartsgang moglich ist (Fig. 5). 

4. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daS mit ein em ausgefallenen 
elektronischen Steuergerat (3) nach dem Starten 
{jes Motors und durch Verstellung des Wahlschie- 
bers (2) in die Vorwartsfahrtrichtung (D) ein 
Anfahren in einem vorbestimmten tieferen Vor- 
wartsgang moglich ist. 

5. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Steuereinrichtung eine 
hydrauiische Steuereinrichtung (5, 6, 7, 9} ist 

6. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, da& zum Schatten fur ein 4- 
Gang-Automatgetriebe (G 1, G 2) drei Schaltven- 
tile (5, 6, 7), ein Sicherheitsventil (9), ein R-Gang- 
Sicherheitsventil (8) und zwei Magnetventile (4a, 
4b) angeordnet sind. 

7. Steuereinrichtung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB 

die Druckmittelquelle (1) uber eine Leitung (10) 
mit dem Hauptdruckventil (11), dem Wahischie- 
ber (2) und einem Kanal (13) fur den Systemdruck, 

der Wahlschieber (2) uber einen Kanal (21) fur 
Systemdruck mit der Kupplung fur die Vorwarts- 
fahrt (A) und einem funften Ringraum (55) vom 1- 

2- Schaltventil (5) und uber einen Kanal (22), der 
bei Verstellung des Wahlschiebers (2) in die R- 
Gang-Stellung mit Systemdruck befullt ist, mit 
einem zwei ten Ringraum (82) vom R-Gang- 
Sicherheitsventii (8) verbunden ist 

ein. System d ruck- Abzweig vom Kanal (13) zum 
Druckreduzierventil (12) sowie zu einem dritten 
Ringraum (93) vom Sicherheitsventil (9) und zu 
einem funften Ringraum (75) vom 3-4-Schaltventii 
(7) fuhrt, ein reduzierter Druck als Steuerdruck 
uber eine Steuerdruckleitung (43) zu den Magnet- 
ventilen (4a, 4b) geleitet wird, und dtese uber eine 
elektrische Steuerleitung (31) mit dem elektroni- 
schen Steuergerat (3) verbunden sind, 

vom ersten Magnetventil (4a) eine erste Steuer- 
leitung (41) zu einem zweiten Ringraum (72) vom 

3- 4-Schaltventil (7) und zu einem Federraum (58) 
vom 1-2-Schaftventil (5) und vom zweiten 
Magnetventil (4b) eine zweite Steuerleitung (42) 
zu den ersten stirnseitigen RIngraumen (51, 61, 
81, 91) vom R-Gang-Sicherhe'rtsventil (8) den 1-2- 
und 2-3-Schaltventilen (5, 6) und zum Sicherheits- 
ventil (9) sowie zu einem funften Ringraum (95) 
dieses Sicherheitsventiles fuhrt, 

daS alle Schaltventile (5, 6, 7), das R-Gang- 
Sicherheitsventil (8) und das Sicherheitsventil (9) 
im Ventilgehause-eingearbeitete Ringraume (51- 
57, 61-67, 71-77, 81-84, 91-95) und je einen Kol- 
benschieber (50, 60, 70, 80, 90) aufweisen, der von 



Je einer in einem Federraum (58, 68, 78, 85, 96) 
angeordneten Druckfeder (59, 69, 79, 86, 97) in 
eine Endstellung gedruckt wird, und 
das 1-2-Schaltventil (5) noch eine Druckmittel- 

5 verbindung vom dritten Ringraum (53) uber eine 
Leitung (530) und ein zweites Kugelventil (K 2) zur 
Ruckwartsgang-Bremse (D) hat, daS der sechste 
Ringraum (56) uber die Leitungen (560, 561) mit 
dem funften Ringraum (65) vom 2-3-Schaltventil 

10 (6) verbunden ist, und der zweite (52) und der 
siebente Ringraum (57) eine Entluftung haben, 
und daS der Kolbenschieber (50) zur Bildung von 
Steuerkanten drei Steuerkolben (501, 502, 503) 
aufweist, 

15 das 2-3-Schaltventil (6) noch eine Druckmittel- 
verbindung vom dritten Ringraum (63) uber eine 
Leitung (630) zur Bremse (C) und aus dem sech- 
sten Ringraum (66) uber eine Leitung (660) das 
erste Kugelventil (K 1) und eine Leitung (661) zur 

20 Kupplung (B) aufweist und Ober den vierten Ring- 
raum (64) und eine Leitung (640) zur Bremse (C) 
hat, der zweite (62) und siebente Ringraum (67) 
eine Entluftung haben, und daS der Kolbenschie- 
ber (60) zur Bildung von Steuerkanten drei Steuer- 

25 kolben (601, 602, 603) aufweist, 

das 3-4-Schaltventil (7) noch eine Druckmittel- 
verbindung vom vierten Ringraum (74) uber eine 
Leitung (740) zur Bremse (F) fur den 1. bis 3. Gang 
und den R-Gang und vom sechsten Ringraum (76) 

30 uber eine Leitung (760) zur Kupplung (E) fur den 4. 
Gang hat, der dritte und siebente Ringraum (73, 
77) eine Entluftung haben, und daft der Kolben- 
schieber (70) zur Bildung von Steuerkanten vier 
Steuerkolben (701-704) aufweist, 

35 das R-Gang-Sicherheitsventil (8) noch eine 
Druckmittel verbindung vom dritten Ringraum 
(83) uber eine Leitung (830) und ein zweites 
Kugelventil (K 2) zur R-Gang-Bremse (D) und uber 
eine Leitung (831) und das erste Kugelventil (K 1) 

40 und eine Leitung (661) zur Kupplung (B) hat und 
von der Leitung (830) noch ein Abzweig (832) zum 
Federraum (96) vom Sicherheitsventil (9) fuhrt, 
der vierte Ringraum (84) eine Entluftung hat und 
der Kolbenschieber (80) zur Bildung von Steuer- 

45 kanten zwei Steuerkolben (801, 802) aufweist, 

das Sicherheitsventil (9) noch eine Druckmittel- 
verbindung vom vierten Ringraum (94) uber eine 
Leitung (940) zum ersten stirnseitigen Ringraum 
(71) des 3-4-Schaltventils (7) sind, der zweite 

so Ringraum (92) eine Entluftung hat und der Kol- 
benschieber (90) zur Bildung von Steuerkanten 
drei Steuerkolben (901-903) aufweist, und da& 
noch eine Druckmittelverbindung von der Leitung 
(640) zur Leitung (560) und uber die Leitung (564) 

55 und ein drittes, nur einseitig offnendes Kugelven- 
til (K 3) zum Kanal (21) und damit zur Kupplung 
(A) besteht. 

8. Steuereinrichtung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daS beim Ausfali des elektroni- 

€0 schen Steuergerates (3) wan rend der Fahrt und 
der damit verbundenen Entluftung der Steuerlei- 
tungen (41, 42) uber den Systemdruckkanal (13) 
das Sicherheitsventil (9) in der geschalteten Stel- 
lung gehalten und uber das 3-4-Schaltventil (7) 

65 und Leitung (760) die Kupplung fur den 4. Gang 
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(E) geschlossen wird, uber den Systemdruckkanal 
(21) die Kupplung (A) direkt und uber das 1-2- 
Schaltventil (5) und die Leitungen (560, 562 f 563) 
die Bremse (C) und uber die Leitungen (560, 561) 
das 2-3-Schaltventil (6) sowie uber die Leitung 
(660) das Kugelventil (K 1) und Leitung (661) die 
Kupplung (B) geschlossen wird. 

9. Steuereinrichtung nach Anspruch 6 r dadurch 
gekennzeichnet, daB beim Ausfalt des elektroni- 
schen Steuergerates (3) vor dem Anlassen oder 
Wiederanlassen des Motors und der Betatigung 
des Wahlschiebers (2) auf Vorwartsfahrt (D) der 
Systemdruck vom Kanal (13) uber das Sicher- 
heitsventi! (9) und die Leitung (940) zum 3-4- 
Schaltventil (7) geleitet und dieses gegen den 
Druck einer Feder (79) verschiebt, wobei die 
Kupplung fur den 4. Gang (E) entiuftet und die 
Bremse (F) uber den Systemdruck vom Kanal (13) 
und Leitung (740) geschlossen wird, uber den 
Systemdruckkanal (21) die Kupplung (A) direkt 
und uber das 1-2-Schattventil (5) und die Leitun- 
gen (560, 562, 563), die Bremse (C) und uber die 
Leitungen (560, 561) das 2-3-Schaltventil (6) und 
uber die Leitung (660), das Kugelventil (K 1) und 
Leitung (661) die Kupplung (B) geschlossen wird. 

10. Steuereinrichtung nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB beim Ausfall des 
elektronischen Steuergerats (3) und der Betati- 
gung des Wahlschiebers (3) auf RGckwartsfahrt 
(R) der Systemdruck uber den Kanal (22) zum R- 
Gang-Sicherheitsventil (8) und uber die Leitung 
(830) und das zweite Kugelventil (K 2) die R-Gang- 
Bremse (D) und uber die Leitung (831) das erste 
Kugelventil (K 1) und Leitung (661) die Kupplung 
(E) geschlossen wird sowie uber den Abzweig 
(832) von Leitung (830) Systemdruck in den 
Federraum (96) des Sicherheitsventils (9) geleitet 
wird und dieses so schaltet, daB Systemdruck 
vom Kanal (13) uber Leitung (940) das 3-4-Schalt- 
ventil (7) schaltet und der Systemdruck von Kanal 
(13) Qber die Leitung (740) die Bremse (F) schlieBt, 
wahrend die Kupplung (E) uber das 3-4-Schalt- 
ventil (7) entiuftet wird. 

Revendications 

1. Commande eiectro-hydraulique pour une 
borte de vftesses automatique (G1, G2) d'un 
vehicute automobile, comportant un tiroir de 
selection (2) au moihs pour les positions de point 
mort (N), de marche avant (D) et de marche 
arriere (R), un appareil electronique de com- 
mande (3), des dlectrovannes (4) maintenues par 
la force de ressorts dans une position neutre de 
mise en decharge, une source de fluide sous 
pression (1), des soupapes de commande de 
pression et de changement de rapports (5, 6, 7) 
pour actionner des embrayages et freins (A-F) de 
changement de rapports, ainsi qu'un dispositif de 
protection de marche arriere pour empecher d'en- 
clencher la marche arriere a une trop grande 
Vitesse de marche, et un dispositif qui maintient 
ou enclenche la boTte automatique (G1, G2) sur le 
rapport le plus haut possible en cas de panne de 
I'electronique pendant la marche, caracte>isee en 



ce qu'elle comports, dans un dispositif de com- 
mande (5, 6, 7, 9), une soupape de securite (9) qui, 
en cas de panne de I'appareil electronique de 
commande (3) pendant la marche, est maintenue 

5 en position enclenchee par la pression d'alimen- 
tation (conduit 13, chambre annulaire 93), I'em- 
brayage du rapport le plus eleve (E) etant ferm§ 
par la soupape (7) de commande de commutation 
3-4 mise dans une position de butee par I'effet 

io d'un ressort (79), tandis qu'en cas de panne de 
I'appareil electronique de commande (3) avant le 
demarrage ou le redemarrage du moteur, la 
soupape (7) de commande de commutation 3-4 
est enclenchee et le frein (F) actionnant un rapport 

is inferieur est ferme, au moyen de la pression 
d'alimentation (conduit 13) et de la position non 
enclenchee de la soupape de securite (9). 

2. Commande selon la revendication 1, caracte- 
risee en ce qu'une marche sur le rapport de 

20 marche arriere est possible (fig. 4) inddpendam- 
ment de la panne de I'appareil electronique de 
commande (3), apres le demarrage ou redemar- 
rage du moteur et la mise du tiroir de selection (2) 
dans la position de marche arriere (R). 

25 3. Commande selon la revendication 1, caracte- 
risee en ce qu'une marche sur le rapport de 
marche arriere (fig. 5) est possible independam- 
ment de la panne de i'appareil electronique de 
commande (3), lorsque Ton met le tiroir de selec- 

30 tion (2) dans la position de marche arriere (R). 

4. Commande selon la revendication 1, caracte- 
risee en ce que, avec un appareil electronique de 
commande (3) en panne, un demarrage sur un 
rapport inferieur predetermine de marche avant 

35 est possible apres le demarrage du moteur et par 
la mise du tiroir de selection (2) en position de 
marche avant (D). 

5. Commande selon la revendication 1, caracte- 
risee en ce que le dispositif de commande est un 

40 dispositif hydraulique (5, 6, 7, 9). 

6. Commande selon la revendication 1, caract6- 
risee en ce qu'elle comporte, pour commander les 
changements de rapports dans une boite. automa- 
tique a quatre rapports (G1, G2), trois soupapes 

45 de changement de rapports (5, 6, 7), une soupape 
de securite (9), une soupape de securite de 
marche arriere (8) et deux electrovannes (4a, 4b). 

7. Commande selon la revendication 6, caracte- 
risee en ce que: 

so la source de fluide sous pression (1) est reliee 
par une conduite (10) a la soupape principaie de 
pression (11), au tiroir de selection (2) et a un 
conduit (13) de pression d'alimentation, 
le tiroir de selection (2) est relte par un conduit 

55 (21) de pression d'alimentation a I'embrayage de 
marche avant (A) et a une cinquieme chambre 
annulaire (55) de la soupape de commutation 1-2 
(5) et par un conduit (22), recevant la pression'd'a- 
Hmentation en cas de mise du tiroir de selection 

60 (2) en position de marche arriere, a une deuxieme 
chambre annulaire (82) de la soupape de securite 
de marche arriere (8), une derivation de pression 
d'alimentation mene du conduit (13) a la soupape 
de reduction de pression (12) ainsi qu'a une 

65 troisieme chambre annulaire (93) de la soupape 
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de securite (9) et a une cinquieme chambre 
annutaire (75) de la soupape de commutation 3-4 
(7), 

une pression reduite constituant une pression 
de commande est delivree par une conduite de 
pression de commande (43) aux elect rovannes 
(4a, 4b) et celles-ci sont relives a I'appareil electro- 
nique de commande (3) par une ligne electrique 
de commande (31), 

a partir de !a premiere electrovanne (4a), une 
Premiere conduite de commande (41) mene a la 
deuxieme chambre annulaire (72) de la soupape 
de changement de rapports 3-4 (7) et a une 
chambre a ressort (58) de la soupape de change- 
ment de rapports 1-2 (5), et a partir de la seconde 
electrovanne (4b) une seconde conduite de com- 
mande (42) mene aux premieres chambres annu- 
laires frontales (51, 61, 81, 91) de la soupape de 
securite de marche arriere (8), des soupapes de 
changement de rapports 1-2 et 2-3 (5, 6) et de la 
soupape de securite (9), ainsi qu'a une cinquieme 
chambre annulaire (95) de cette soupape de 
securite, toutes les soupapes de changement de 
rapports (5, 6, 7), la soupape de securite de 
marche arriere (8) et la soupape de securite (9) 
comportent des chambres annulaires (51-57, 61- 
67, 71-77, 81-84, 91-95) usinees dans le corps de 
soupape et chacune un tiroir a pistons (50, 60, 70, 
80, 90) qui est pousse dans une position de butee 
par un ressort de compression (59, 69, 79, 86, 97) 
dispose dans une chambre a ressort (58, 68, 78, 
85, 96), et la soupape de changement de rapports 
1-2 (5) comporte en outre une liaison hydraulique 
allant de la troisieme chambre annulaire (53) au 
frein (D) du rapport de marche arriere par une 
conduite (530) et une deuxieme soupape a bille 
(K2), sa sixieme chambre annulaire (56) est reliee 
par les conduites (560, 561) a la cinquieme cham- 
bre annulaire (65) de la soupape de changement 
de rapports 2-3 (6), et sa deuxieme (52) et sa 
septieme chambre annulaire (57) comportent une 
mise en decharge, et son tiroir a pistons (50) 
comporte trois pistons de commande (501, 502, 
503) pour former des aretes de commande, 

la soupape de changement de rapports 2-3 (6) 
comporte en outre une liaison hydraulique allant 
de la troisieme chambre annulaire (63) au frein 
(C) par une conduite (630) et de la septieme 
chambre annulaire (66) a rembrayage (B) par une 
conduite (660), la premiere soupape a bille (K1 ) et 
une conduite (661 ), et au frein (C) par la quatrieme 
chambre annulaire (64) et une conduite (640), sa 
deuxieme (62) et sa septieme chambre annulaire 
(67) ont une mise en decharge, et son tiroir a 
pistons (60) comporte trois pistons de commande 
(601, 602, 603) pour former des aretes de com- 
mande, 

la soupape de changement de rapports 3-4 (7) 
comporte en outre une liaison hydraulique allant 
de la quatrieme chambre annulaire (74) par une 
conduite (740) jusqu'au frein (F) pour les rapports 
1 a 3 et la marche arriere, et de la septieme 
chambre annulaire (76) par une conduite (760) 
jusqu'a Tembrayage (E) du quatrieme rapport, sa 
troisieme et sa septieme chambre annulaire (73, 



77) ont une mise en decharge, et son tiroir a 
pistons (70) comporte quatre pistons de com- 
mande (701-704) pour former des aretes de com- 
mande, 

5 la soupape de securite de marche arriere (8) 

comporte en outre une liaison hydraulique allant 
de la troisieme chambre annulaire (83) au frein (D) 
de marche arriere par une conduite (830) et une 
deuxieme soupape a bille (K2) et allant a Tem- 

10 brayage (B) par une conduite (831) et la premiere 
soupape a bille (K1) et une conduite (661), une 
derivation (832) mene de la conduite (830) a la 
chambre a ressort (96) de la soupape de securite 
(9), sa quatrieme chambre annulaire (84) com- 

15 porte une mise en decharge, et son tiroir a pistons 
(80) comporte deux pistons de commande (801, 
802) pour former des aretes de commande, la 
soupape de securite (9) comporte en outre une 
liaison hydraulique allant de la quatrieme cham- 

20 bre annulaire (94), par une conduite (940), jusqu'a 
la premiere chambre annulaire frontale (71) de la 
soupape de changement de rapports 3-4 (7), sa 
deuxieme chambre annulaire (92) comporte une 
mise en decharge, et son tiroir a pistons (90) 

25 comporte trois pistons de commande (901-903) 
pour former des aretes de commande, et en ce 
qu'il extste encore une liaison hydraulique allant 
de la conduite (640) a la conduite (560) et, par la 
conduite (564) et une troisieme soupape a bille 

30 (K3) ne s'ouvrant que dans un sens, jusqu'au 
conduit (21) et par la jusqu'a Tembrayage (A). 

8. Commande selon la revendication 6, caracte- 
risee en ce que, en cas de panne de I'appareil 
electronique de commande (3) pendant la marche 

35 et de la mise en decharge correspondante des 
conduites de commande (41, 42), la soupape de 
securite (9) est maintenue en position enclenchee 
a travers ie conduit de pression d'alimentation 
(13), tandis que sont fermes: I'em brayage (E) du 

40 quatrieme rapport a travers la soupape de chan- 
gement de rapports 3-4 (7) et la conduite (760), 
Tembrayage (A) directement a travers le conduit 
de pression d'alimentation (21), le frein (C) a 
travers la soupape de changement de rapports 1- 

45 2 (5) et les conduites (560, 562, 563), et Tem- 
brayage (B) a travers les conduites (560, 561), la 
soupape de changement de rapports 2-3 (6), ainsi 
que la conduite (660), la soupape a bille (K1) et ta 
conduite (661). 

so 9. Commande selon la revendication 6, caracte- 
risee en ce que, en cas de panne de I'appareil 
electronique de commande (3) avant le demar- 
rage ou le redemarrage du moteur et la mise du 
tiroir de selection (2) en position de marche avant 

55 (D), la pression d'alimentation est delivree du 
conduit (13) a la soupape de changement de 
rapports 3-4 (7), a travers la soupape de securite 
(9) et la conduite (940), et actionne la soupape de 
changement de rapports 3-4 a rencontre de la 

60 poussee d'un ressort (79), de sorte que Tem- 
brayage du quatrieme rapport (E) est mis en 
decharge et le frein (F) est ferm6 par la pression 
d'alimentation provenant du conduit (13) et de la 
conduite (740), et que sont fermes: rembrayage 

65 (A) directement a travers le conduit de pression 
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d'alimentation (21), le frein (C) a travers ia sou- 
pape de changement de rapports 1-2 (5) et les 
conduces (560, 562, 563), et I'embrayage (B) a 
travers les conduites (560, 561), la soupape de 
changement de rapports 2-3 (6), ainsi que la 
conduite (660), la soupape a bille (K1) et la 
conduite (661). 

10. Commande selon la revendication 6, 
caracterisee en ce que, en cas de panne de 
I'appareil electronique de commande (3) et de 
mise du tiroir de selection (2) en position de 
marche arriere (R), la pression d'alimentation est 
transmise a la soupape de securite de marche 
arriere (8) a travers le canal (22), le frein (D) de 
marche arriere est ferme a travers la conduite 

(830) et la deuxieme soupape a bille (K2), et 
I'embrayage (E) est fermd a travers la conduite 

(831) , la premiere soupape a bille (K1) et la 
conduite (661) tandis que' par la derivation (832) 
de la conduite (830), la pression d'alimentation 
est transmise dans la chambre a ressort (96) de la 
soupape de securite (9) et enclenche celle-ci de 
telle fa con que la pression d'alimentation prove- 
nant du conduit (13) enclenche la soupape de 
commutation 3-4 (7) a travers la conduite (940) et 
ferme le frein (F) a travers la conduite (740), tandis 
que I'embrayage (E) est mis en decharge a travers 
la soupape de changement de rapports 3-4 (7). 

Claims 

1. An electro-hydraulic control device for a 
motor vehicle transmission (G 1, G 2) to be 
actuated automatically, having a selector slider 
(2) at least for the neutral position (N) and for 
forward travel (D) and reverse travel (R), an 
electronic control unit (3) having solenoid valves 
(4) held in the vented neutral position by spring 
force, a source of pressure medium (1 1 ), pressure 
control- and pilot valves (6, 7, 8) for the actuation 
of gear-shift clutches- and brakes (A-F), and a 
change-down safety device for the prevention of 
change-down operations when the vehicle vel- 
ocity is still too high, and a device which, in the 
event of failure of the electronics during travel, 
holds or actuates the automatic transmission (G 
1, G 2) in respectively into the highest possible 
gear, characterised in that a safety valve (9) is 
disposed in a control device (5, 6, 7, 9) and, in the 
event of failure of the electronic control unit (3) 
during travel, is held in the actuated position by 
way of the system pressure (passage 13, annular 
chamber 93), and the clutch for the highest gear 
(E) is closed by way of the 3-4 pilot valve (7) 
located in an end position under the action of the 
spring (79), while, in the event of failure of the 
electronic control unit (3) before starting or 
restarting of the engine, the 3-4 pilot valve (7) is 
actuated by way of the system pressure (passage 
13) and the non-actuated safety valve (9), and the 
brake (F) for a lower gear is closed. 

2. A control device as claimed in claim 1, 
characterised in that travel in reverse gear is 
possible irrespective of failure of the electronic 
control device (3) after starting or restarting of the 



engine and displacement of the selector slider (2) 
into the reverse gear position (R) (Fig. 4). 

3. A control device as claimed in claim 1, 
characterised in that travel in reverse gear is 

5 possible irrespective of failure of the electronic 
control device (3) upon displacement of the selec- 
tor slider (2) into the reverse gear position (R) (Fig. 
5). 

4. A control device as claimed in claim 1, 
10 characterised in that moving off in a predeter- 
mined lower forward gear is possible with a failed 
electronic control unit (3) after starting of the 
engine and by displacement of the selector slider 
(2) into the forward travel position (D). 

is 5. A control device as claimed in claim 1, 
characterised in the the control device is a 
hydraulic control device (5, 6, ;7, 9). 

6. A control device as claimed in claim 1, 
characterised in that three pilot valves (5, 6, 7), a 

20 safety valve (9), a reverse gear safety valve (8) and 
two solenoid valves (4a, 4b) are provided for 
actuation of an automatic 4-gear transmission. 

7. A control device as claimed in claim 6, 
characterised in that 

25 the pressure medium source (1) is connected, 
by way of a line (10), to the main pressure valve 
(11), to the selector slider (2) and to a passage (13) 
for the system pressure, 
the selector slider (2) is connected, by way of a 

30 passage (21 ) for the system pressure, to the clutch 
for forward travel (A), and to a fifth annular 
chamber (55) of the 1-2 pilot valve (5) and, by way 
of a passage (22) filled with system pressure 
when the selector slider (2) is displaced into its 

35 reverse gear position, to a second annular 
chamber (82) of the reverse gear safety valve (8), 
a system pressure branch leads from the 
passage (13) to the pressure-reducing valve (12) 
and to a third annular chamber (93) of the safety 

40 valve (9) and to a fifth annular chamber (75) of the 
3-4 pilot valve (7), 

a reduced pressure is fed as a control pressure 
to the solenoid valves (4a, 4b) by way of a control 
pressure line (43), and the said solenoid valves 

45 are connected to the electronic control unit (3) by 
way of an electrical control lead (31), a first 
control line (41) leads from the first solenoid valve 
(4a) to a second annular chamber (72) of the 3-4, 
pilot valve (7) and to a spring chamber (58) of the 

so 1-2 pilot valve (5), and a second control line (42) 
leads from the second solenoid valve (4b) to the 
first, end annular chambers (51, 61, 81, 91) of the 
reverse gear safety valve (8), the 1-2 and 2-3 pilot 
valves (5, 6) and the safety valve (9), and to a fifth 

55 annular chamber (95) of the latter safety valve, 
that all the pilot valves (5, 6, 7), the reverse gear 
safety valve (8) and the safety valve (9) have 
annular chambers (51-57, 61-67, 71-77, 81-84, 91- 
95) incorporated in the valve housing and 

60 respective piston valves (50, 60, 70, 80, 90) bias- 
sed into an end position by respective compres- 
sion springs (59, 69, 79, 86, 97) disposed in 
respective spring chambers (58, 68, 78, 85, 96), 
and 

65 the 1-2 pilot valve (5) has a further pressure 
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medium connection leading from the third 
annular chamber (53) to the reverse gear brake 
(D) by way of a line (530) and a second ball 
valve (K 2)> that the sixth annular chamber (56) 
is connected to the fifth annular chamber (65) of 
the 2-3 pilot valve (6) by way of the lines (560, 
561), and the second annular chamber (52) and 
the seventh annular chamber (57) have a vent, 
and that the piston valve (50) has three control 
pistons (501 p 502, 503) for forming control 
edges, 

the 2-3 pilot valve (6) has a further pressure 
medium connection leading from the third 
annular chamber (63) to the brake (C) by way of 
a line (630), and from the sixth annular chamber 
(66) to the clutch (B) by way of a line (660), the 
first ball valve (K 1) and a line (661), and to the 
brake (C) by way of the fourth annular chamber 
(64) and a line 640, the second annular chamber 
(62) and the seventh annular chamber (67) have 
a vent, and that the piston valve (60) has three 
control pistons (601, 602, 603) for forming con- 
trol edges. 

the 3-4 pilot valve (7) has a further pressure 
medium connection leading from the fourth 
annular chamber (74) to the brake (F) for the 1st 
to 3rd gears and the reverse gear by way of a 
line 740, and from the sixth annular chamber 
(76) to the clutch (E) for the 4th gear by way of 
a line (760), the third and seventh annular cham- 
bers (73, 77) have a vent, and that the piston 
valve (70) has four control pistons (701-704) for 
forming control edges, 

the reverse gear safety valve (8) has a further 
pressure medium connection leading from the 
j third annular chamber (83) to the reverse gear 
brake (D) by way of a line (830) and a second 
ball valve (K 2), and to the clutch (B) by way of 
a line (831) and the first ball valve (K 1) and a 
line (661), and a further branch (832) leads from 
the line (830) to the spring chamber (96) of the 
safety valve (9), the fourth annular chamber (84) 
has vent, and the piston valve (80) has two 
control pistons (801, 802) for forming control 
edges, 

the safety valve (9) has a further pressure 
medium connection leading from the fourth 
annular chamber (94) to the first, end annular 
chamber (71) of the 3-4 pilot valve (7) by way of 
a line (940), the second annular chamber (92) 
has a vent, and the piston valve (90) has three 
control pistons (901 — 903) for forming control 
edges, and that a further pressure medium con- 
nection leads from the line (640) to the line 
(560), and to the passage (21) and hence to the 



clutch (A) by way of the line (564) and a third 
ball valve (K 3) opening only in one direction. 

8. A control device as claimed in claim 6, 
characterised in that, in the event of failure of 

5 the electronic control unit (3) during travel and 
the associated venting of the control lines (41, 
42), the safety valve (9) is retained in its actu- 
ated position by way of the system pressure 
passage (13), and the clutch (E) for the 4th gear 

w is closed by way of the 3-4 pilot valve (7) and 
line (760), and the clutch (A) is closed directly by 
way of the system pressure passage (21), the 
brake (C) is closed by way of the 1-2 pilot valve 
(5) and the lines (560, 562, 563), the 2-3 pilot 

is valve (6) is closed by way of the lines (560, 651), 
and the clutch (B) is closed by way of the line 
(660), the ball valve (K 1) and the line (661). 

9. A control device as claimed in claim 6, 
characterised in that, in the event of failure of 

20 the electronic control unit (3) before starting or 
restarting of the engine, and actuation of the 
selector slider (2) to forward travel (D), the 
system pressure is fed from the passage (13) to 
the 3-4 pilot valve (7) by way of the safety valve 

25 (9) and the line (940) and displaces the 3-4 pilot 
valve (7) against the pressure of a spring (79), 
wherein the clutch (E) for the 4th gear is vented 
and the brake (F) is closed by way of the system 
pressure of the passage (13) and line (740), the 

30 clutch (A) is closed directly by way of the 
system pressure passage (21), the brake (C) is 
closed by way of the 1-2 pilot valve (5) and the 
lines (560, 562, 563), the 2-3 pilot valve (6) is 
closed by way of the lines (560, 561), and the 

35 clutch (B) is closed by way of the line (660), the 
ball valve (K 1) and the line (661). 

10. A control device as claimed in claim 6, 
characterised in that, in the event of failure of 
the electronic control unit (3) and actuation of 

40 the selector slider (3) to reverse travel (R), the 
system pressure is fed to the reverse gear safety 
valve (8) by way of the passage (22), the reverse 
gear brake (D) is closed by way of the tine (830) 
and the second ball valve (K 2), the clutch (E) is 

45 closed by way of the line (831), the first ball 
valve (K 1) and line (661), and system pressure 
is fed into the spring chamber (96) of the safety 
valve (9) by way of the branch (832) of line (830) 
and switches the safety valve (9) in such a way 

so that system pressure from passage (13) 
switches the 3-4 pilot valve (7) by way of line 
(940), and the system pressure of passage (13) 
closes the brake (F) by way of the line (740), 
while the clutch (E) is vented by way of the 3-4 

55 pilot valve (7). 
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